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A position pin (20) is pushed down by an effort 
applied on a control button (27) to disengage the 
position pin (20) from a position plate (18) when a 
selector lever is to be moved from a parking 
position to other gear positions. A bushing (28) is 
mounted on a post (14) of the selector lever for 
rotation but against axial movement. The bushing 
has at the upper end a pair of diameterically 
opposed notches (29) with which the position pin 
is engaged when pushed down to effect the 
above disengagement. When an ignition key is at 
the "ON" position and the selector lever is at the 
parking position, the bushing is rotated into a 
position where the notches are misaligned with 
the position pin unless a brake pedal is fully 
depressed, i.e., an effor applied on the control 
button for pushing the position pin downward is 
received by the upper end of the bushing 
whereby downward movement of the position pin 
for disengagement thereof from the position plate 
is prevented by the bushing and therefore it is 
impossible to move the selector lever from the 
parking position to other gear positions. In 
accordance with the present invention, there are 
further provided various safety means for 
preventing the positon pin from being 
errorneously aligned with the notches. 
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EP 88 117 162.3 

Nissan Motor Co., Ltd. et al. 

HINTERGRUND PER ERFINDUNG 

1. Gebiet der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung betrifft im allgemeinen Automatik- 
getriebe und insbesondere eine Wahlhebelsperre fur Automa- 
tikgetriebe der Art, bei der, wenn sich der Ziindschliissel in 
der M EIN M -Stellung befindet, das Schalten von Gangen von 
"P(Parken) " in andere Gange nicht vorgenommen werden kann, 
wenn das Bremspedal nicht vollstandig gedriickt ist. 

2. Beschreibung des Standes der Technik 

Ein Beispiel einer Wahlhebelsperre fur Automatikgetriebe der 
oben beschriebenen Art ist in JP-U-60-185750 dargestellt. 

Aus diesem Dokument ist eine Wahlhebelsperre fttr Automatik- 
getriebe fiir ein Fahrzeug mit einem Bremspedal bekannt, die 
einen Wahlhebel, der in einer Mehrzahl von Getriebestellun- 
gen bewegbar ist, die eine Parkposition einschlieBt, und 
eine hohle zylindrische Stiitze aufweist, die ein Paar von 
diametral gegenfiberliegenden Offnungen und einen Griff auf- 
weist, der am oberen Ende der Stiitze befestigt ist,. umfaBt, 
und eine Wahlhebelpositioniersteuereinrichtung zum Steuern 
der Bewegung des Wahlhebels mit einer Positionierplatte, die 
eine profilierte Offnung aufweist, die die Getriebestellung 
definiert, einem Positionszapf en, der quer zu der Stiitze in 
den Offnungen angeordnet ist, fiir eine Bewegung nach oben 
und unten und losbar in Eingriff in der Positionsplatte zum 
Positionieren des Wahlhebels an einer der Getriebestellungen 
ist, einer Stange, die in der Stiitze angeordnet ist fur eine 
Bewegung nach oben und unten und zum Stiitzen des Positions- 
zapfens am unteren Ende da von, einem Steuerknopf , der in dem 
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Griff angebracht ist, fur eine im wesentlichen horizontale 
Bewegung und im Zusanmenwirken mit der Stange zum Losen bzw. 
auBer Eingrif f bringen des Positionszapf ens von der Positio- 
nierplatte. 

Ein Problem der Wahlhebelsperre nach dem Stand der Technik 
besteht darin, daB der Solenoidzapf en des Solenoids dazu 
neigt, verformt zu verden,. wodurch Fehlfunktion der. Wahlhe- 
belsperre verursacht wird* da, wenn der Wahlhebel in einer 
arret ierten Stellung zum Schalten von Gangen betatigt wird, 
der Solenoidzapf en die Betatigungskraf t aufnimmt, um Bewe- 
gung des Wahlhebels zu verhindern. r Um^ dieses Problem zu 
losen, kann die Festigkeit des Solenoidzapf ens verstarkt 
werden, so daB er durch eixle solche Betatigungskraf t nicht 
verformt wird ^ Dies fiihrt jedoch. insofern zu einem weiteren 
Problem, als das Solenoid groB ist, wodurch die Herstel- 
lungskosten sowie die Einschrankungen hinsichtlich der 
Masse, der Konstruktion und der Auslegung zunehmen. 

Aus EP-A-300 268, das ein nach. dem Prior itatsdatum der vor- 
liegenden Anmeldung verof f entlichtes Dokument ist, ist eine 
Wahlhebelsperre fiir Automat ikgetriebe ftir ein Fahrzeug mit 
einem Bremspedal bekannt, die umfaBt: 

einen Wahlhebel, der in einer Mehrzahl von Getriebestellun- 
gen bewegbar ist, die eine Parkposition einschlieBt, und 
eine hohle zylindrische Stiitze aufweist, die ein Paar von 
diametral gegemiberliegenden. Of fnungen und einen Griff auf- 
weist, der am oberen Ende der Stiitze befestigt ist; eine 
Wahlhebelpositionssteuereinrichtung, mit einer Positions- 
platte, die eine profilierte 6ffnung aufweist , die die Ge- 
triebestellung definieirt, einem Positionszapf en, der quer zu 
der Stiitze in den Of fnungen angeordnet ist, fiir eine Bewe- 
gung nach oben und unten und losbar in Eingriff in der Posi- 
tionsplatte zum Posit ionieren des Wahlhebels an einer der 
Getriebestellungen ist, einer Stange, die in der Stiitze an- 
geordnet ist fiir eine Bewegung nach oben und unten und zum 
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Stiitzen des Positionszapf ens am unteren Ende davon, einem 
Steuerknopf , der in dem Griff angebracht ist, fiir eine im 
wesentlichen horizontale Bewegung und im Zusammenwirken mit 
der Stange zum Losen bzw. auBer Eingriff bringen des Positi- 
onszapf ens von der Posltionsplatte, eine Hiilse, die an der 
Sttitze fiir eine Drehung unter Vermeidung einer axialen Bewe- 
gung angebracht ist und an ihrem oberen Ende ein Paar von 
diametral gegeniiberliegenden Kerben aufweist, mit denen der 
Positionszapf en in Eingriff steht, zum auBer Eingriff brin- 
gen des Positionszapf ens von der Positionsplatte, ein 
Solenoid , das betrieblich verbunden ist mit der Hiilse , urn 
jene wahlweise zwischen einer ersten Position , in der die 
Kerben mit dem Positionszapf en ausgerichtet sind und einer 
zweiten Position zu verdrehen, in der die Kerben nicht 
fluchtend mit dem Positionszapf en ausgerichtet sind f wobei 
das Solenoid derart betreibbar ist, daB die Hiilse in die er- 
ste Stellung gedreht wird, wenn der Positionszapf en sich in 
der Parkposition bef indet und das Bremspedal vollstandig ge- 
driickt ist, und in die zweite Position gedreht wird, wenn 
der Positionszapf en sich in der Parkstellung befindet und 
das Bremspedal nicht gedriickt ist, und mit einer Sicher- 
heitseinrichtung, die verhindert, daB der Positionszapf en 
irrttimlich auf die Kerben ausgerichtet wird. 

Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht darin, eine 
verbesserte Wahlhebelsperre fiir Automatikgetriebe zu schaf- 
fen, bei der durch irrtiimliche oder unbeabsichtigte Bewegung 
einer Hiilse und durch Verformung oder Beschadigung eines 
Solenoidzapfens oder anderer Bestandteile verursachte Fehl- 
funktion sicher verhindert wird. 

Die Losung dieses Problems wird durch die Merkmale von An- 
spruch 1 bzw. Anspruch 4 erreicht. 

Erf indungsgemaB wird eine Wahlhebelsperre fiir Automatikge- 
triebe fiir ein Fahrzeug mit einem Bremspedal geschaf f en, wo- 
bei die Sicherheitseinrichtung eine Begrenzungseinrichtung 
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aufweist, wobei die Hiilse an ihrem oberen Ende ein Paar von 
axialen Vorsprungen aufweist , die an einer Seite der ent- 
sprechenden Kerben angeordnet sind, wobei die Wahlhebelposi- 
tionssteuereinrichtung weiterhin eine Hulsenstutze aufweist , 
die an der Stutze angeordnet ist, und daran die Hulse 
stiitzt, und einem Stopper , der an der Stutze oberhalb der 
Hiilse angebracht ist, so daB die Hulse gegen diese. Vor- 
sprunge auf: den Stopper anschlagt, wenn eine Aufwartsbewe- 
gung der Hiilse einen vor bestimmt en Betrag erreicht, wobei 
die Vorsprttnge und der Stopper die Begrenzuhgseinrichtung 
bilden, wobei der Abstand l^: zwischen einem jeden der Vor- 
spriinge und dem Stopper so bestimmt wird, daB die Gleichung 
l x ^ 1 2 erfullt ist, wobei 1 2 der ; Abstarid zwischen dem obe- 
ren Ende der Hulse und dem Positionszapf en in der hochstmog- 
lichen Position ist. 

Als Alternative dazu weist die Hiilse einen radial vorsprin- 
genden Armzapfen auf , der mit einem Schlitz ausgebildet ist, 
und das Solenoid weist einen Solenoidzapf en auf , der- an ei- 
nem Ende mit dem Schlitz in Eingriff steht, wobei das Ende 
des Solenoidzapf ens vertikal nach unten gebogen ist, urn ei- 
nen vertiJcalen Abschnitt zu bilden, der in Eingriff in den 
Schlitz ist, wobei der Solenoidzapf en weiterhin einen hori- 
zontalen Abschnitt aufweist, der oberhalb des Arms angeord- 
net ist, so daB der Arm gegen den horizontalen Abschnitt an- 
schlagt, wenn die Auf wart sbewegung der Hiilse einen vorbe- 
stimmten Wert erreicht , wobei der Solenoidzapf en und der Arm 
die Begrenzungseinrichtung bilden, wobei der Abstand 1^ zwi- 
schen dem horizontalen Abschnitt und dem Arm so bestimmt 
ist f daB er die Gleichung l t < 1 2 erftilit, wobei 1 2 der Ab- 
stand zwischen dem Positionszapf en in desseh hochstmoglicher 
Stellung und dem oberen Ende der Httlse ist, wenn die Hulse 
in Kontakt mit dem Hiilsentrager ist. 

Die Unteransprtiche enthalten bevorzugte Ausfiihrungen der 
vorliegenden Erfindung. 
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Mit der vorliegenden Erf indung wird des weiteren eine ver- 
besserte Wahlhebelsperre fiir Automatikgetriebe geschaffen, 
die wirksam verhindern kann, daB ihre Bestandteile oder 
Teile beschadigt werden, ohne daB die Festigkeit jedes Be- 
standteils derselben vergrSBert wird. 

Dariiber hinaus schafft die vorliegende Erf indung eine ver- 
besserte Wahlhebelsperre fiir Automatikgetriebe der oben be- 
schriebenen Art, bei der kein groBes Solenoid erforderlich 
ist, und daher die Herstellungskosten, die Masse sowie die 
Konstruktions- und Auslegungsbeschrankungen nicht zunehmen. 

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN 

Pig. 1 ist eine Schnittansicht einer Wahlhebelsperre fiir 

Automatikgetriebe gemaB einer Ausfiihrtmg der vorlie- 
genden Erf indung mit teilweisen Auslassungen; 

Fig. 2 ist eine Ansicht in Richtung des Pfeils II in 
Fig. 1; 

Fig. 3 ist eine Ansicht in der Richtung des Pfeils III in 
Fig. 2; 

Fig. 4 ist eine Schnittansicht der Ausfiihrung in Fig. 1, 
die jedoch die Wahlhebelsperre in einer anderen 
Funkt ionsstellung zeigt ; 

Fig. 5 ist eine Ansicht einer Stiitze sowie eines Positions- 
zapfens, die bei der Ausfiihrung in Fig. 1 eingesetzt 
werden, mit teilweisen Auslassungen; 

Fig. 6 ist eine Ansicht in der Richtung des Pfeils VT in 
Fig. 1; 

Fig. 7 ist eine Perspektivansicht einer in der Ausfiihrung 
in Fig. 1 verwendeten Hiilse; 



Fig. 8 ist eine Fig. 2 ahnelnde Ansicht, die jedoch eine 
Abwandlung der Ausfiihrung in Fig. 1 zeigt. 

AUSFtJHRXiICHE BESCHREIBUNG PER BEVORZUGTEN AUSFUHRUNGEN 

In Fig. 1 bis 7 ist eine Wahlhebelsperre fur. Automat ikge- 
triebe gemaB einer Ausfiihrung der vorliegenden Erfindung als 
einen Wahlhebel 10 sowie eine Wahlhebelpositionssteuerein- 
richtung 12 zur Steuerung der Bewegung des Wahlhebels 10 um- 
fassend dargestellt. 

Der WShlhebel 10 kann in verschiedene Schaltstellungen ein- 
schlieBlich einer "P w -Position geschwenkt werden, xim Gange 
eines zugehorigen Automat ikgetriebes (nicht dargestellt) zu 
schalten. Der Wahlhebel 10 besteht aus einer hohlen, zylin- 
drischen Stiitze 14 , die am unteren Ende an einer Fahrzeug- 
karosserie 15 angebracht ist, wobei ein Griff 16 am oberen 
Ende der Stiitze 14 angebracht ist. 

Die Wahlhebelpositionssteuereinrichtung 12 enthalt eine Po- 
sitionsplatte 18/ die feststehend ist r d.h. fest an der 
Fahrzeugkarosserie 15 angebracht ist. Die Positionsplatte 18 
ist r wie in Fig. 6 dargestellt , mit einer profilierten Off- 
nung 18a versehen, urn den Wahlhebel 10 in verschiedenen 
Schaltstellungen einschlieBlich einer '^"-Position zu arre- 
tieren. Ein Positionszapf en 20 ist mit der profilierten Off- 
nung 18a der Positionsplatte 18 in Eingriff, um den Wahlhe- 
bel 10 in einer der Schaltstellungen zu positionieren. Die 
hohle zylindrische Stiitze 14 ist mit einem Paar einander 
diametral gegeniiberliegender Offnungen 22 und 22 versehen , 
die den Positionszapf en 20 aufnehmen. Die Offnungen 22 und 
22 sihd eocial zu der Stiitze 14 verlangert und ermoglichen 
AufwSrts- und Abwartsbewegung des Positionszapf ens 20 in be- 
zug auf die Stiitze 14 xind die Positionsplatte 18. Der Posi- 
tionszapf en 20 erstreckt sich quer zu der Stiitze 14 und hat 
einander gegeniiberliegende Enden, die aus den Offnungen 22 
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und 22 nach aufien vorstehen. Eine Stange 24 ist in der Stiit- 
ze 14 auf warts und abwarts beweglich angebracht und am unte- 
ren Ende an dem Positionszapf en 2 0 befestigt. Das heiBt, das 
untere Ende der Stange 24 ist an einem Gleitsttick 21 ange- 
bracht , das gleitend in der Sttitze 14 aufgenommen ist und 
sich zusammen mit dem Positionszapf en 20 bewegt. Ein Gleit- 
nocken 2 6 mit einer abgeschragten Nockenflache 26a ist in 
dem Griff 16 angebracht und am oberen Ende der Stange 24 mit 
selbiger auf warts und abwSrts beweglich befestigt. Eine Spi- 
ralfeder 25 ist in der Sttitze 14 angebracht und drtickt die 
Stange 24 sowie den Gleitnocken 2 6 zusammen mit dem Positi- 
onszapf en 20 nach oben. Ein Steuerknopf 27 ist in dem Griff 
16 im wesentlichen horizontal beweglich angebracht und ist 
mit einem inneren Endabschnitt 27a mit der abgeschragten 9 
Nockenflache 26a in Kontakt, so dafi das Eindriicken des Steu- 
erknopfes 27 in den Griff 16 bzw. das Loslassen des erste- 
ren r so dafl er aus dem letzteren nach aufien vorsteht r Ab- 
warts- bzw. Aufwartsbewegung des Gleitnockens 26 und der 
Stange 24 bewirkt. Eine Htilse 28 hat, wie in Fig. 7 darge- 
stellt, Hohlzylinderform und ist drehbar, jedoch axial nicht 
beweglich , konzentrisch an der Stiitze 14 angebracht. Die 
Hiilse 28 weist an einem oberen Endabschnitt ein Paar einan- 
der diametral gegeniiberliegender Kerben 29 und 29 auf, mit 
denen der Positionszapf en 20 in Eingriff ist f wenn der Wahl- 
hebel 10 aus der "P"-Position in andere Schaltstellungen, 
wie beispielsweise die "R(Rttckwarts) " -Position, die 
"N (Leer lauf) "-Position, die "D(Fahr) "-Position, die 
"l(erster Gang) "-Position sowie die "2(zweiter Gang) "-Posi- 
tion bewegt wird. Das heiBt, um den Wahlhebel 10 aus der 
"P"-Position in andere Schaltstellungen zu bewegen, ist es 
erf order lich, den Positionszapf en 20 in die unteren Endab- 
schnitte der Offnungen 22 und 22 zu bewegen. Um dies zu er- 
reichen, muB der "Positionszapf en 20 notwendigerweise in die 
Kerben 29 und 29 bewegt werden. 

Ein Solenoid 30 ist mittels einer Halterung 23 an der Stiitze 
14 angebracht und mit der Hiilse 28 verbunden, um deren Stel- 
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lung wie folgt zu steuern. Das heiBt, wenn sich der Positi- 
onszapf en 20 in der '^"-Position befindet, und das Bremspe- 
dal nicht gedriickt ist, wird die Hiilse 28 in eine Wahlhebel- 
Arretierstellung gedreht, in der die Kerben 29 und 29 f wie 
in Fig. 4 dargestellt, nicht mit dem Positionszapf en 20 
f luchtend sind. Wenn das Bremspedal vollstandig gedriickt 
ist, so daB ein Bremsschalter (nicht dargestellt) geschaltet 
wird und so das Solenoid 30 erregt, wird die Hiilse 28 aus 
der Wahlhebel-Arretierstellung in eine Wahlhebel-Entarre- 
tierstellung bewegt, in der die Kerben 29. und 29 , wie in 
Fig. 2 dargestellt / mit dem Positionszapf en 20 f luchtend 
sind. Das Bezugszeichen 34 *ezeichnet einen Solenoidzapf en, 
der in das Solenoid 3 0 vorstehen und aus ihm zuruckgezogen 
werden kaiin, und der ein Ende 34a hat, das in einen Schlitz 
36 eingreift, der an einem AuBenumf angsvor sprung bzw. einem 
radial vorspr ingenden Arm 38 der Hiilse 28 ausgeformt ist. 
Das Bezugszeichen 40 bezeichnet einen Hiilsentrager , der an 
der Sttitze 14 angeschweiBt Oder auf andere Weise befestigt 
ist und die Hiilse 28 daran tragt. 

Die Wahlhebelpositionssteuereinrichtung 12 enthalt des wei- 
teren eine Begrenzungseinrichtung 42 , die die Aufwartsbewe- 
gung der Hiilse 28 begrenzt. Die Begrenzungseinrichtung 42 
besteht aus einem Paar axialer Vorspriinge 43 und 43, die am 
oberen Ende 28a der Hiilse 28 vorhanden sind, sowie aus einem 
Stopper 46, der an der Stiitze 14 angebracht ist. Das heiBt, 
die Vorspriinge 43 und 43 sind an einer Seite der Kerben an- 
geordnet, so daB der Positionszapf en 20 zwischen zwei Stel- 
lungen geschwenkt werden kann, in der eir mit den Kerben 29 
und 29 f luchtend bzw. nicht f luchtend ist. Der Stopper 46 
ist oberhalb der Hiilse 28 angeordnet, so daB er an den Vor- 
spzriingen 43 und 43 anschlagt, wenn die Aufwartsbewegung der 
Hiilse 28 einen vorgegebenen Betrag erreicht, wodxirch die 
Aufwartsbewegung der Hiilse 28 begrenzt wird. Der Stopper 46 
kann ein Sprengring oder ahnliches sein. Dabei werden der 
Abstand 1^. zwischen jedem Vor sprung 43 und dem Stopper 46 
sowie der Abstand I2 zwischen dem oberen Ende 28a der Hiilse 
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28 und dem Positionszapf en 20 in seiner hochstmoglichen Po- 
sition so gestaltet, daB die Gleichung l x £ 1 2 erfullt ist, 
wenn die Hiilse 28 mit dem Hiilsentrager 40 in Kontakt ist. 

Bei der oben erlauterten Konstruktion wird, wenn sich ein 
Ztindschliissel (nicht dargestellt) in der "EIN" -Position be- 
findet, das Schalten des Wahlhebels 10 aus der "P" -Position 
in andere Schaltstellungen wie folgt verhindert, wenn ein 
Bremspedal (nicht dargestellt) nicht vollstandig gedriickt 
ist. Wenn sich der Ztindschliissel in der "EIN"-Stellung be- 
findet und das Bremspedal nicht vollstandig gedriickt ist, 
wird das Solenoid 30 erregt, so daB der Solenoidzapf en 3 4 
von selbigem nach auBen vorstehen kann. Dadurch wird die 
Hiilse 28 in die Wahlhebel-Arretierstellung gedreht, in der 
die Kerben 29 und 29 nicht mit dem Positionszapf en 20 fluch- 
tend sind. Urn den Wahlhebel 10 aus der "P" -Position in ande- 
re Schaltstellungen, wie beispielsweise "R", "N", "D", "2" 
und "1", zu schalten, ist es erf order lich, den Steuerknopf 
27 in den Griff 16 zu driicken, urn so den Positionszapf en 20 
in seine niedrigstmogliche Stellung zu schieben, d.h. in die 
unteren Endabschnitte der Offnungen 22 und 22, so daB der 
Positionszapf en 20 einen Stopperabschnitt 18b der profilier- 
ten Offnung 18a der Positionsplatte 18 verlassen kann. Je- 
doch wird die Abwartsbewegung des Positionszapf ens 20 in Re- 
aktion auf das Eindriicken des Steuerknopfes 27 des Griffs 16 
durch die Hiilse 28 verhindert, d.h., der Steuerknopf 27 kann 
nicht ausreichend bzw. um einen vorgegebenen Betrag in den 
Griff 16 gedriickt werden, da die Kerben 29 und 29 nicht mit 
dem Positionszapf en 20 f luchtend sind, wodurch der Positi- 
onszapf en 20 am oberen Ende 28a der Hiilse 28 anschlagt. 

Aus dem Obenstehenden wird verstandlich, daB, um ein Schal- 
ten von GSngen aus der "P"-Position in andere Schaltstellun- 
gen zu verhindern, wenn das Bremspedal nicht gedriickt ist, 
es nur erf order lich ist, durch Betatigung des Solenoids 3 0 
die Hiilse 28 aus der Wahlhebel-Entarretierstellung in die 
Wahlhebel-Arretierstellung zu drehen. Eine zur Ausfiihrung 
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der Wahlhebelpositionssteuerung erf order liche Kraft kann da- 
her erheblich kleiner sein als die bei der Vorrichtung nach 
dem Stand der Technik. erf order liche. Dementsprechend konnen 
das Solenoid 30 , die Hiilse 28 usw. kompakte GroBe haben, wo- 
durch die Kosten und die Masse verringert werden konnen. 

Es versteht sich des weiteren , daB die Kraft , der der Posi- 
tionszapf en, 20.wahrend der oben beschriebenen Verhin<|erung 
des* Gange-Schaltens ausgesetzt ist, ausreichend klein ist, 
da der Positionszapf en 20 nur die Kraft aufnimmt, die von 
dem Steuerknopf 27* iiber den Gleitnocken 2 6 iibertr agen wird . 
Die auf den Steuerknopf 2,7 wirkende Kraft ist riicht so groB. 
Des weiteren ist. die durch den Positionszapf en 20 aufgenom- 
mene Kraft kleiner als die auf den Steuerknopf 27 wirkende 
Kraft , da sie wahrend der Ubertragiing von dem Steuerknopf 27 
auf den Gleitnocken 26 durch die Wirkung der abgeschragten 
Npckenflache 26a verringert wird. 

Urn den Wahlhebel 10 aus der '^"-Position in andere Schalt- 
stellungen zu schalten, wird das Bremspedal ypllstandig ge- 
driickt. Wenn das Bremspedal vollstandig gedriickt ist r wird 
der Solenoidzapfen 34 enterregt und zieht sich somit in das 
Solenoid 30 zuriick, wodurch die Htilse 28 in die Wahlhebel- 
Entcorretierstellungr gedreht wird # in der die Kerben 29 und 
29 mit dem Positionszapf en 20 fluchtend sind. Das Eindrucken 
des Steuerknopf es 27 in den Griff 16 verursacht Bewegiong des 
Positionszapf ens 20 in die unteren Endabschnitte der Offnxin- 
gen 22 und 22 , wodurch es moglich wird f daB der Ppsitions- 
zapfen 20 den Stopper abschnitt 18b der prof ilierten Of f nung 
18a der Positionsplatte 18 verlSBt. Der Wahlhebel 10 kann so 
aus der "P M -Position in andere Schaltstellungen bewegt wer- 
den. 

Es ist anzumerken, daB dxirch das Vorhandensein der Begren- 
zungseinrichtung 42 zur Begrenzung der Aufwartsbewegung der 
Hiilse 28 die Hiilse 28 durch die Betatigung des Solenoids 3 0 
sicher zwischen den beiden oben beschriebenen Positionen ge- 
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dreht werden kann, wodurch die Funktionszuverlassigkeit der 
Wahlhebelpositionssteuereinrichtung 12 zunimmt. Das heiBt, 
die Hulse 28 kann sich in Reaktion auf Aufwartsbeweguhg des 
Positionszapf ens 20 und Schwingungen der Fahrzeugkarosserie 
nach oben bewegen. Wenn die Aufwartsbewegung der Hulse 28 
ein vorgegebenes Mafi erreicht, kann der Positionszapf en 2 0 
in seiner hochstmoglichen Position, d.h. in der Eingriffspo- 
sition im oberen Endabschnitt der Offnungen 22 und 22 f in 
die Kerben 29 und 29 eingreifen. Wenn dies der Fall ist r ist 
es unmoglich, die Hiilse 28 aus der Wahlhebel-Entarretier- 
stellung in die Wahlhebel-Arretierstellung zu drehen r selbst 
wenn das Solenoid 30 betatigt wird und dies versucht und so 
eine Fehlfunktion der Wahlhebelpositionssteuereinrichtung 12 
verursacht, d.h., es ermoglicht, den Wahlhebel 10 aus der 
"P" -Position in jede andere Schaltstellung zu schalten r auch 
wenn das Bremspedal nicht gedriickt ist. Durch das Vorhanden- 
sein der Begrenzxingseinrichtung 42 jedoch schlagen die Vor- 
sprtinge 43 und 43 der Hulse 28 an dem Stopper 46 an, wenn 
sich die Hiilse 28 urn die Strecke 1^ nach oben bewegt, wo- 
durch die Aufwartsbewegung der Hiilse 28 begrenzt wird. Da 
der Abstand I2 zwischen dem Positionszapf en 20 in seiner 
hochstmoglichen Position und dem oberen Ende 28a der Hiilse 
28, wenn sich die Hiilse 28 in Kontakt mit dem Hiilsentrager 
40 befindet, so gestaltet ist # daB er grofier ist als der Ab- 
stand li, wird sicher verhindert, daB der Positionszapf en 20 
in die Kerben 29 und 29 eingreift r wodurch es moglich ist, 
eine Fehlfunktion der Wahlhebelpositionssteuereinriqhtung 12 
sicher zu verhindern. Der Abstand 1^ dient dem Ausgleich von 
MaBabweichungen der Hiilse 28, des Stoppers 46 usw. 

Dabei wird es durch die Konstruktion, bei der der Positions- 
zapf en 20 an den vertikalen Wanden der Vprspriinge 43 und 43 
anschlagt, wenn sich die Hiilse 28 in der Wahlhebel-Entarre- 
tierstellung befindet, moglich, die Bewegung der Hiilse 28 in 
die Kerben 29 und 29 und aus ihnen heraus mittels der Vor- 
spriinge 43 und 43 zu leiten, wodurch die Bewegung des Posi- 
tionszapfens in bezug auf die Kerben 29 und 29 gesichert 
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wird. Des weiteren wird es durch die Konstruktion, bei der 
eine aufrechtstehende bzw. vertikale Seite 29a jeder Kerbe 
29 gegentiber der anderen vertikalen Seite ,. an der sich der 
Vorsprung 29 befindet, wie durch die gestrichelten Linien in 
Fig. 2 dargestellt, nach auBen geneigt ist, leichter,, den 
Positionszapf en 20 . aus den Kerben 29 und 29 zu bewegen, da 
eine derartige geneigte Seite verhindert, daB der Positions- 
zapf en 20 in den Kerben 29 und 29 arret iert wird, wenn die 
Hiilse 28 durch das Solenoid 30 bewegt wird, wahrend sich der 
Positionszapf en 20 in den Kerben 29 und 2 9 befindet. 

Fig. 8 zeigt eine Abwandlung der oben beschriebenen Ausfiih- 
rung. Bei dieser Abwandlung ist das Ende 34a des Solenoid- 
zapf ens 34, das in den Schlitz 3 6 des Arms 38 der Hiilse 28 
eingefiihrt ist, vertikal nach unten gebogen und bildet einen 
vertikalen Abschnitt, der mit dem Schlitz 36 in Eingrif f 
ist. Der Solenoidzapfen 34 hat des weiteren einen horizonta- 
len Abschnitt 34b^ der sich oberhalb des Arms 38 befindet. 
Die oben beschriebene Begrenzungseinrichtung 42 wird durch 
den horizontalen Abschnitt 34b des Solenoidzapf ens 34 und 
den Arm 38 der Hiilse 28 gebildet. Der Abstand 1^ zwischen 
dem horizontalen Abschnitt 34b des Solenoidzapf ens 34 und 
dem Arm 38 sowie der Abstand ±2 zwischen dem Positionszapf en 
2 0 in seiner hochstmoglichen Position und dem oberen Ende 
28a der Hiilse 28, wenn die Hiilse 28 mit dem Hiilsentrager 40 
in Kontakt ist, sind so gestaltet, daB sie die Gieichung 
!l ^ x 2 erf Ullen. 

Bei diesem Aufbau schlagt der Arm 38 an dem horizontalen Ab- 
schnitt 34b des Solenoidzapf ens an, wenn sich die Hiilse 28 
tiber die Strecke 1^ bewegt, wodurch es moglich wird, die 
Aufwartsbewegung der Hiilse 28 auf ahnliche Weise wie bei der 
vorangegemgenen Ausftihrung zu begrenzen. Diese Ausfiihmng 
ermoglicht es, die Anzahl der Bestandteile gegenuber der 
vorangegangenen Ausfiihrung zu verringern. 
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Aus dem Obenstehenden wird ersichtlich f daB die Begrenzungs- 
einrichtung 42 eine Sicherheitseinrichtung bildet, die irr- 
tiimliche Betatigung des Positionszapf ens 20 verhindert, d*h, 
verhindert, daB der Positionszapf en 2 0 irrtiimlicherweise auf 
die Kerben 29 und 29 ausgerichtet wird, wodurch eine sichere 
und zuverlassige Funktion der Wahlhebelpositioniersteuerein- 
richtung 12 erreicht wird- 
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Anmeldung Nr. 88 117 162 .3-23 09 

Anmelder: Nissan Motor Co., Ltd. et al 



Patentanspriiche: 

1. Wahlhebelsperre fiir Automatikgetriebe fur, ein Fahrzeug mit 
einem Bremspedal, mit: • 

einem Wahlhebel (10) , der in einer Mehrzahl von Getriebestellun- 
gen bewegbar ist, die eine Parkposition einschlieBt, und eine 
hphle zylindrische Stiitze (14). aufweist, die ein Paar von diame- 
tral gegenuberliegenden Of f nungen (22) und einen Griff (16) auf- 
weist, der am oberen Ende der Stiitze (14) befestigt ist; und 

einer Wahlhebelpositionssteuereinrichtung (12) , mit einer Posi- 
tionsplatte (18), die eine prof ilierte off nung (18a) aufweist, 
die die Getriebestellungen definiert, einem Positionszapfen (20) , 
der quer zu der Stiitze (14) in den Of f nungen angeprdnet ist, fiir 
eine Bewegung nach oben und unten und losbar in Eingriff in der 
Positionsplatte (18) zum Posit ionieren des Wahlhebels (10) an 
einer der Getriebestellungen ist, einer Stange (24) , die in der 
Stiitze (14) angeordnet ist fiir eine Bewegung nach oben und unten 
und zum Stiitzen des Positionszapfens (20) am unteren Ende davon f 
einem Steuerknopf (27) , der in dem Griff (16) angebracht ist,ftir 
eine im wesentlichen horizontale Bewegung und im Zusammenwirken 
mit der Stange (24) zum Losen bzw. aufier Eingriff bringen des Po- 
sitionszapfens von der Positionsplatte (18), 

einer Hiilse (28), die an der Stiitze (14) fiir eine Drehung unter 
Vermeidung einer axialen Bewegung angebracht ist und an ihrem 
oberen Ende ein Paar von diametral gegenuberliegenden Kerben (29) 
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aufweist, mit denen der Positionszapf en (20) in Eingriff steht, 
zum auBer Eingriff bringen des Positionszapf ens (20) von der Po- 
sitionsplatte (18) , 

einem Solenoid (30) , das betrieblich verbunden ist mit der Hiilse 
(28) , um jene wahlweise zwischen einer ersten Position , in der 
die Kerben (29) mit dem Positionszapf en (20) ausgerichtet sind 
und einer zweiten Position zu verdrehen, in der die Kerben (29) 
nicht fluchtend mit dem Positionszapf en (20) ausgerichtet sind, 
wobei das Solenoid (30) derart betreibbar ist, daB die Hulse 
(28) in die erste Stellung gedreht wird, wenri der Positionszap- 
fen sich in der Parkposition bef indet und das Bremspedal voll- 
standig gedriickt ist, und in die zweite Position gedreht wird, 
wenn der Positionszapf en (20) sich in der Parkstellung bef indet 
und das Bremspedal nicht gedriickt ist, und mit einer Sicher- 
heitseinrichtung, die verhindert, daB der Positionszapf en (20) 
in die Kerben (29) eingesteckt wird, wenn er bereits in den Ker- 
ben (29) ausgerichtet ist, und eine Sicherheitseinrichtung, die 
verhindert, daB der Positionszapf en (20) in die Kerben (29) hin- 
eingesteckt wird, 

wobei die Sicherheitseinrichtung eine Begrenzungseinrichtung 
(42) aufweist, 

wobei die Hiilse (28) an ihrem oberen Ende ein Paar von axialen 
Vorspriingen (43) aufweist, die an einer Seite der entsprechenden 
Kerben (29) angeordnet sind, wobei die 

Wahlhebeipositionssteuereinrichtiing (121) weiterhin eine Hiilsen- 
stutze (40) aufweist, die an der Stutze (14) angeordnet ist, und 
daran die Hulse (28) stutzt, und einem Stopper (46) , der an der 
Sttitze (14) oberhalb der Hiilse (28) angebracht ist, so daB die 
Hulse gegen diese Vorspriinge (43) auf den Stopper (46) an- 
schlagt, wenn eine Aufwartsbewegung der Hiilse (28) einen vorbe- 
stimntten Betrag erreicht, wobei die Vorspriinge (43) und der 
Stopper (46) die Begrenzungseinrichtung (42) bilden, wobei der 
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Abstand l x zwischen einem jeden der Vorspiriinge (43/) und dem 
Stopper (46) so bestimmt wird, daB die Gleichung 1 ± <, 1 2 erfiillt 
ist, wobei 1 2 der Abstand zwischen dem oberen Ende (28a) der 
Hiilse (28) und dem Positionszapfen (20) in der hochstmoglichen 
Position ist. ; 

2. Wahlhebelsperre fur Automatikgetriebe nach Anspruch 1, wobei 
eine auf stehende Seite einer jeden Kerbe (29) gegeniiber der an- 
deren aufstehenden Seite, wo ein jeder der Vorspriinge (43) ange- 
ordnet ist, nach auBen geneigt ist. _.- ;<k 

3* Wahlhebel sperr e fiir Automatikgetriebe nach Anspruch 1, wobei 
die Hiilse (28) Jeinen radial vorspringenden Arm (38) aufweist, 
der mit eiriem Schlitz (36) ausgebildet ist, und das Solenoid 
(30) einen Solenoidzapfen (34) aufweist, der mit einem Ende in 
dem Schlitz (36) in Eingriff steht. 

4. Wahlhebelsperre fiir Automatikgetriebe fiir ein Fahrzeugmit 
einem Bremspedal, mit: 

einem Wahlhebel (10) , der in eine Mehrzahl von Getriebepositio- 
nen Oder -stellungen bewegbar ist, die eine Parkposition umfaBt, 
und eine hohle zylindrische Stiitze (14) aufweist, die ein paar 
von diametral gegeniiber liegenden Offnungen (22) und einen Griff 
(16) aufweist, der an dem oberen Ende der Stiitze (14) befestigt 
ist; und 

eine Wahlhebelpositionssteuereinrichtung (12) zur Steuerung der 
Bewegung des Wahlhebels (10) ; 

.t 

wobei die Wahlhebelpositionssteuereinrichtung (12) eine Po- 
sitionsplatte (18) mit einer prof ilierten Offnung (18a) umfaBt, 
die die Getriebestellungen definiert, einem Positionszapfen 
(20) , der quer zu der Stiitze (14) in den Offnungen angeordnet 
ist fiir eine Bewegung nach oben und unten und in losbarem Ein- 
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griff in der Positionsplatte (18) zum Positionieren des Wahlhe- 
bels (10) in einer der Getriebestellungen ist, einer Stange 
(24) , die in der Stiitze (14) fur eine Bewegung nach oben und un- 
ten angeordnet ist und den Positiohszapfen (20) an ihrem unteren 
Ende stiitzt bzw. lagert, einem Steuerknppf (27) , der in dem 
Griff (16) fur eine im wesentlichen horizontals Bewegung ange- 
bracht ist und mit der Stange (24) zusairaneriwirkt, urn den Posi- 
tionszapfen von der Positionsplatte (18) zu losen, 

einer Hiilse (28) , die an der Stiitze (14) drehbeweglich jedoch 
axial unbeweglich angebracht ist und am oberen Ende ein Paar von 
diametral gegentiberliegenden Kerben (29) aufweist f mit denen der 
Positionszapfen (20) in Eingriff steht ziim Losen des Posit ions- 
zapfens (20) von der Positionsplatte (18), 

einem Solenoid (30) , das wirkungsmaBig verbunden ist mit der 
Hiilse (28) , urn jene wahlweise zwischen einer ersten Stellung, wo 
die Kerben (29) mit dem Positionszapfen (20) ausgeerichtet sind 
und einer zweiten Stellung zu drehen # wo die Kerben (29) nicht 
mit dem Positionszapfen (20) ausgerichtet sind r wobei das Sole- 
noid (30) derart betreibbar ist, daB die Hulse (28) in die erste 
Position gedreht wird, wenn der Positionszapfen sich in der 
Parkpositibn bef indet und das Bremspedal vollstandig niederge- 
druclct ist, und in die zweite Position gedreht wird, wenn der 
Positionszapfen (20) sich in der Parkposition befindet und das 
Bremspedal nicht gedruckt wird r und einer Sicherheitseinrich- 
tung, die verhindert, daB der Positionszapfen (20) in die Kerben 
(29) eingesteckt wird, wenn er in den Kerben (29) ausgerichtet 
ist, und einer Sicherheitseinrichtung, die verhindert, daB der 
Positionszapfen (20) in die Kerben (29) eingesteckt wird, 

wobei die Sicherheitseinrichtungen eine Begrenzungseinrichtung 
(42) aufweist, 

wobei die Hulse (28) einen radial vorspringenden Armzapfen (38) 



5 



aufweist, der mit einem Schlitz (36) ausgebildet ist, und das 
Solenoid (30) einen Solenoidzapfen (34) aufweist r der an einem 
Ende mit dem Schlitz (36) in Eingriff steht, 

wobei das Ende des Solenbidzapfens (20) vertikal nach unten ge- 
bogen ist, um einen vertikalen Abschnitt zu bilden, der in Ein- 
griff in den Schlitz (36) ist f wobei der Solenoidzapfen (34) 
weiterhin einen horizontalen Abschnitt (34b) aufweist, der ober- 
halb des Arms (38)" angeordnet ist, so daiJ der Arm (38) gegen den 
horizontalen Abschnitt (34b) anschlagt, wenn die Aufwartsbewe- 
gung der Hiilse (28) einen vorbestimmten Wert erreicht, wobei der 
Solenoidzapfen (34) und der Arm (38) die Begrenzungseinrichtxang 
(42) bilden, und 

wobei der Abstand 1 1 zwischen dem horizontalen Abschnitt (34b) 
und dem Arm (38) so bestimmt ist, daB er die Gleichung 1 1 4 1 2 
erfiillt, wobei 1~ der Abstand zwischen dem Positionszapfen (20) 
in dessen hochstmoglicher Stellung und dem oberen Ende (28a) der 
Hiilse (28) ist, wenn die Hiilse in Kontakt mit dem Hiilsentrager 
(40) ist. 
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